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Abstract of correspondent: US5618084 
A method sets the braking effect of the retarder 
brake as a function of the absolute value of the 
difference between wheel speed values which 
are derived from wheel speeds at wheels which 
can be influenced by the retarder brake and from 
wheel speeds at wheels which cannot be 
influenced by the retarder brake. The braking 
effect is reduced if the absolute value of the 
difference exceeds a prescribed limit value which 
is lower than the absolute value of the difference 
when one of the wheels starts to tend to lock. 
The effect of the retarder brake can thus already 
be reduced significantly before the locking point 
is reached so that the risk of wheels locking 
which otherwise exists owing to the 
comparatively slow decrease in braking torque of 
retarder brakes and thus the associated swerving 
of the axle of the retarder brake are reliably 
avoided. 
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(54) Verfahren zur Steuerung einer Dauerbremse eines Kraftfahrzeuges 

(57) Es ist bekannt, eine aktivierte Dauerbremse bei 
einsetzender Blockierneigung eines Rades, z.B. mittels 
eines die Blockierneigung anzeigenden Steuersignals 
eines ABS, abzuscharten. 

Es wird ein Verfahren vorgeschlagen, bei dem die 
Bremswirkung der Dauerbremse in Abh&ngigkeit vom 
Betrag der Differenz von Raddrehzahlwerten eingestellt 
wird. die von Drehzahlen an von der Dauerbremse 
beeinfluBbaren Radern bzw. von Drehzahlen an nicht 
von der Dauerbremse beeinfluBbaren Radern abgeleitet 
sind, wobei die Bremswirkung reduziert wird. wenn der 
Differenzbetrag einen vorgegebenen Grenzwert uber- 
schrertet. der kleiner als der Differenzbetrag bei einset- 
zender Blockierneigung eines der Rader ist. Die Wirkung 
der Dauerbremse laBt sich damit bereits deutlich vor 
Erreichen des Blockierungspunktes reduzieren. so daB 
die ansonsten aufgrund des vergleichsweise tragen 
Bremsmomentabbaus von Dauerbremsen bestehende 
Gefahr blockierter Rader und damit verbundenem Aus- 
brechen der Achse der Dauerbremse zuveriassig ver- 
mieden wird. 

Verwendung in StraBenfahrzeugen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur 
Steuerung einer Dauerbremse eines Kraftfahrzeuges. 
Derartige Dauerbremsen sind in ublichen Ausfuhrungen 
als Motoibremsen und/oder Retarder vor allem in Nutz- 
fahrzeugen im Einsatz. In der Regel wirkt de Dauer- 
bremse nur auf eine, namlich auf die angetriebene 
Achse. Vor allem fur bestimmte Fahrzeuge. fur die Dau- 
erbremsen mit hohen Bremswirkungen verlangt werden, 
erfordert dies dann einen hohen KraftschluB an den 
Radern der dauergebremsten Achse. Bei schlechten 
StraBenverhaitnissen oder nur teilbeladenem Fahrzeug 
kann deshalb eine Blockierneigung an der dauerge- 
bremsten Achse auftreten. 

Fur Fahrzeuge, die Ober ein Antiblockiersystem 
(ABS) mit zugehdriger Raddrehzahteensorik verfugen, 
ist es bekannt, bei gemeinsam aklivierter Betriebs- und 
Dauerbremse die Dauerbremse bei drohendem Blockie- 
ren eines Rades und mit der Aktivierung des ABS abzu- 
schalten. Bei einer in der Auslegeschrrft DT 23 22 446 
B2 offenbarten Bremsanlage dieser Art ist vorgesehen, 
die Dauerbremse nach einem derartigen Abscharten 
dann wieder zu aktivieren, wenn ein an einer bestimmten 
Stelle im Bremsfluidkreislauf gemessener Bremsdruck 
unter einen vorgegebenen Schwellenwert abfailt. In der 
Patentschrrft DE 29 31 491 C2 ist eine Dauerbremse 
offenbart. bei der Blockierschutz-Ansteuersignale eines 
ABS. welche die einsetzende Blockierneigung eines 
Rades anzeigen. zum Reduzieren der Wirkung einer 
aktivierten Dauerbremse auch in dem Fall benutzt wer- 
den, in dem die Betriebsbremse nicht akrjv ist. Weiter 
wird dort vorgeschlagen. anstelle der Blockierschutz- 
Ansteuersignale einen Regelspeicher wirksam werden 
zu lassen, der im ABS-Steuergerat die Funktion hat, 
bestimmte logische Kriterien wirksam werden zu lassen. 
Er wird beim ersten Empfangen von Ansteuersignalen 
im ABS-Steuergerat gesetzt und schaltet dann ein Steu- 
ergerat der Dauerbremse. wodurch den unterschiedli- 
chen Charakteristiken von Betriebsbremse und 
Dauerbremse Rechnung getragen werden soil. Bei einer 
aus der Off enlegungsschrift DE 41 24 496 A1 bekannten 
Bremsanlage mit ABS und Antriebsschlupfregelung 
(ASR) wird ein als Dauerbremse wirkendes elektro-rege- 
neratives System fur dieDauer von ABS-Regelungspha- 
sen abgeschaltet. In der Off enlegungsschrift DE 42 25 
080 A1 ist eine Bremsanlage gezeigt, die eine Kombina- 
tion eines hydraulischen und eines elektro-regenerati- 
ven Bremssystems beinhaltet, welche gemeinsam von 
einem ABS angesteuert werden kennen. Das dortige 
ABS istdaraufhin ausgelegt. bei Panikbremsungen eine 
Blockierung der Hinterachse zu verhindern und bei Nor- 
malbremsungen die Bremswirkung der Hinterachse zu 
regeln, und zwar in Abhangigkeit von der gewunschten 
Verzdgerung. der Belastung und der vorliegenden Haf- 
tung. Prinzipiell wird bei dieser Bremsanlage vorrangig 
der elektro-regenerative Bremskreis zur Energieruckho- 
lung ausgenutzt. wahrend der Hydraulikbremskreis nur 



in bestimmten Fahrsituationen als zusatzlicher Brems- 
beitrag aktiviert wind. 

In der Patentschrift DD 266 771 A5 ist ein Verfahren 
zur blockierfreien Betatigung einer zusatzlich zur 
s Betriebsbremse vorgesehenen hydrodynamischen Ver- 
zdgerungsbremse beschrieben, bei dem kontinuierhch 
die Winkelgeschwindigkeit der angetriebenen Rader 
erfaGt und bewertet wird. Tritt an den angetriebenen 
Radern QbermaBiger Schlupf auf, so wird das Bremsmo- 
10 ment der hydrodynamischen Verzdgerungsbremse so 
lange reduziert, bis die Blockiergefahr abgeklungen ist. 

In der Offenlegungsschrrft DE 38 29 951 A1 ist ein 
Verfahren zur lastabhangigen Bremsdruckregelung 
beschrieben, bei der die Bremsdruckverteilung auf die 
is Fahrzeugachsen in Abhangigkeit von Zwischenachs- 
Raddrehzahlsignalen in einem Radschlupfbereich 
unterhalb einer einsetzenden Blockierneigung eines 
Rades und damit vor Aktivierung einer ABS-Regelung 
selbstatig geregeft wird. Dabei wird die Bremsdruckver- 
20 teilung jeweils unverandert belassen, solange der Diffe- 
renzbetrag der zwischenachsigen Raddrehzahlwerte 
einen vorgegebenen Grenzwert nicht uberschritten hat, 
wahrend nadh einem derartigen Uberschreiten die 
Bremsdruckverteilung in einem diese Uberschreitung 
25 verringernden Sinne nachgefuhrt wird. Damit soil eine 
Regelung der Bremskraftverteilung bereits weit unter- 
halb der Blockiergrenze erreicht werden. also in einem 
Bereich. in dem ein ubliches ABS noch nicht wirksam ist. 
z.B. im Bereich zwischenachsiger Drehzahlabweichun- 
30 genzwischen1%und7%. 

In der Offenlegungsschrift DE 40 10 551 A1 ist em 
Verfahren zur Veibesserung des Bremsverhartens eines 
Kraftfahrzeugs beschrieben, bei der ein Blockierzustand 
an einem mit geringem KraftschluBbeiwert abrollenden 
35 Antriebsrad bei Betatigung einer vorzugsweise als 
Retarder realisierten Bremseinrichtung, die in Antnebs- 
richtung einem Differentialgetriebe einer angetriebenen 
Radachse vorgeschaltet ist. verhindert werden soil. Zu 
diesem Zweck wird die Drehzahldifferenz zwischen den 
40 Drehzahlen des linken und des rechten Rades dieser 
von der Bremseinrichtung beinfluBten Fahrzeugachse 
erfaBt und mit einem vorgegebenen Schwellenwert ver- 
glichen. Liegtder Betrag der Drehzahldifferenz uber dem 
Schwellenwert. so wird die Ausgleichsbewegung des 
45 Differentials reduziert oder gesperrt. MaBnahmen gegen 
ein beidseitiges Uberbremsen der dauergebremsten 
Achse sind nicht getroffen. 

Der Erfindung liegt als technisches Problem die 
Bereitstellung eines Verfahrens der eingangs genannten 
so Artjzugrunde, durch das von der Wirkung der Dauer- 
bremse verursachte Blockierzustande der Fahrzeugra- 
der zuverlassig vermieden werden. 

Dieses Problem wird durch ein Verfahren mit den 
Merkmalen des Anspruchs 1 gelOst. Bei diesem Verfah- 
55 ren erfolgt eines Reduzierung der Bremswirkung der 
aktivierten Dauerbremse bereits vor einsetzender Biok- 
kierneigung eines der von der Dauerbremse beauf- 
schlagbaren Rader. indem diese Reduzierung bereits 
dann erfolgt, wenn der Differenzbetrag zwischenachsi- 
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ger Raddrehzahlwerte einen vorgegebenen Grenzwert 
uberschreitet, der Weiner als der zwischenachsige Rad- 
drehzahldifferenzbetrag bei einsetzender Blockiernei- 
gung eines der Rader ist. Durch diese somH fruhzeitig 
mOgliche Reduzierung der Bremswirkung der Dauer- 5 
bremse besteht im Gegensatz zu herkGmmlichen Syste- 
men, bei denen die Abschaltung der Daueroremse erst 
mit einem eine Blockierneigung anzeigenden ABS- 
Signal erfolgt, nicht die Gefahr eines aufgrund des ver- 
gleichsweise trdgen Bremsmomentabbaus der Dauer- 70 
bremse zu spaten Abschaltens derselben. Eine 
BlocWerung von Radern aufgrund der Bremswirkung der 
Dauerbremse laBt sich auf diese Weise verhindern. 
Einem Ausbrechen der dauergebremsten Achse mit der 
damit veibundenden Schleudergefahr wird durch diese 15 
Vorgehensweise sowohl bei Solofahrzeugen als auch 
vor aliem bei Last- und Sattelzugen zuveriassig entge- 
gengewirkt. Durch die Ausnutzung der Raddrehzahldif- 
ferenzinformationen ist keine Sensierung von 
Bremskrdften oder von Absolutwerten des KraftschluB- 20 
beiwertes oder des Radschlupfes erforderlich. 

Durch die nach Anspruch 2 vorgesehene Vorgabe 
eines geschwindigkeitsabhangigen Grenzwertes fur den 
Raddrehzahidifferenzbetrag wird eine bei Weiner en 
Fahrzeuggeschwindigkeiten magliche hfihere Kraft- 25 
schluBausnutzung fur die Wirkung der Dauerbremse 
erreicht Analog wird durch eine Ausgestaltung nach 
Anspruch 3 eine optimale Anpassung des Einsatzzeit- 
punktes fur die Reduzierung der Wirkung der aktivierten 
Dauerbremse in Abhangigkeit vom Abbremsungs- 30 
wunschfurdie Betriebsbremse ermoglicht Unter mono- 
ton fallender Abhangigkeit wird dabei ein stuckweise 
konstanter oder fallender Verlauf verstanden. 

Durch die nach Anspruch 4 vorgesehene Abhangig- 
keit des MaBes der Reduzierung der Dauerbremswir- 35 
kung vom Gradienten des zeitlich ansteigenden 
Raddrehzahldrfferenzbetrages laBt sich die Reduzie- 
rung gunstig an den jeweiligen Verlauf eines Bremsvor- 
gangs anpassen, und die Dauerbremse kann 
vergleichsweise schnell auf einen passenden Wert neu 40 
eingestellt werden. 

Vorteilhaft kann gemaB Anspruch 5 eine zyWische 
Verfahrensdurchfuhrung vorgesehen sein, bei der in 
jedem Zyklus der zwischenachsige Raddrehzahidiffe- 
renzbetrag uberwacht und die Bremswirkung der Dau- 45 
erbremse stufenweise in jedem Zyklus 
zuruckgenommen wird, solange der zwischenachsige 
Raddrehzahidifferenzbetrag groBer als der jeweilige 
Grenzwert ist. 

In Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 6 so 
wird wahrend eines Bremsvorgangs nach einer voran- 
gegangenen Reduzierung der Dauerbremswir kung letz- 
tere wieder angehoben, wenn der zwischenachsige 
Raddrehzahidifferenzbetrag um einen vorgebbaren 
Wert unter den Grenzwert failt, wodurch es ermdglicht 55 
wird, einen fur jeden Beladungs- und StraBenzustand 
hochstmoglichen Dauerbremsanteil wirksam aufrecht- 
zuerhatten. 



Eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung ist 
in den Zeichnungen dargestellt und wird nachfolgend 
beschrieben. Hierbei zeigen: 

Fig. 1 einen Programmablaufplan eines Verfahrens 
zur Steuerung einer Dauerbremse und 

Fig. 2 eine graphische Darstellung von Kennlinien 
des fur die Reduzierung der Dauerbremswir- 
kung maBgeblichen Grenzwertes fur den 
Wert eines zwischenachsigen Raddrehzahl- 
drfferenzbetrages in Abhangigkeit vom 
Abbremsungswunsch fur die Betriebsbremse 
und von der Fahrzeuggeschwindigkeit. 

Der Programmablaufplan von Fig. 1 veranschaulicht 
denjenigen Teil des Verfahrensablaufs zur Steuerung 
einer Dauerbremse, z.B. einer Motorbremse oder eines 
Retarders eines Nutzfahrzeuges, der sich auf die Ver- 
meidung des Blockierens eines Rades aufgrund zu 
hoher Dauerbremswirkung bezieht. Weitere Steue- 
rungsprogramme fur die Dauerbremse sind herkdmmli- 
cher Natur und bedurfen daher keiner weiteren 
Eriauterung. Das Verfahren nach Fig. 1 ist in einer dem 
Fachmann geiaufigen Weise in der Bremsensteuerung 
des Kraftfahrzeuges implementiert und wird von dieser 
in ZyWen gemaB Rg. 1 durchgefuhrt. Typische ZyWus- 
zerten liegen zwischen etwa 10ms bis 30ms. Es sei in 
diesem Beispiel ohne Beschrankung der Allgemeinheit 
angenommen, daBdie Dauerbremse auf die Rader einer 
angetriebenen Hinterachse einwirkt, wahrend die Rader 
einer Vorderachse des Kraftfahrzeuges nicht der Einwir- 
kung der Dauerbremse unterliegen. 

Nach dem Startschritt (1) beginnt ein solcher Zyklus 
im nachsten Schritt (2) mit der Feststellung der erforder- 
lichen EingangsgrdBen. Hierzu geh6ren die vom Fahrer 
gewunschte und von ihm direkt angeforderte oder vom 
System berechnete Bremswirkung (M DB ) der Dauer- 
bremse, die vom Fahrer angeforderte Bremswirkung (zj 
der Betriebsbremse sowie die Raddrehzahlen bzw. 
damit gieichbedeutend die sogenannten Radgeschwin- 
digkeiten (v R1 bis v R4 ) der Rader der dauergebremsten 
Achse einerseits und der Rader der nicht von der Dau- 
erbremse beeinfluBten Achse. 

Im nachsten Schritt (3) werden die Werte der fur 
eine eventuelle Reduzierung der Dauerbremswirkung 
maBgeblichen Gr6Ben bestimmt, und zwar der momen- 
tane Drfferenzbetrag (ds) zwischen einem zur dauerge- 
bremsten Hinterachse gehorigen Raddrehzahlwert und 
einem zur nicht dauergebremsten Vorderachse gehori- 
gen Raddrehzahlwert, der zeitliche Gradient (ds/dt) die- 
ses Raddrehzahldifferenzbetrages (ds) sowie der sich 
fur die momentane Fahrsituation ergebende Wert eines 
Grenzwertes (dso), bei dessen Uberschreiten durch den 
Raddrehzahidifferenzbetrag (ds) eine Reduzierung der 
Dauerbremswirkung vorgenommen wird. Der Raddreh- 
zahidifferenzbetrag (ds) wird dabei uber eine vorgege- 

beneFunktion (ds=f(v R1 v^)) berechnet, wie dies 

in der oben zitierten Patentschrift DE 38 29 951 C2 
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beschrieben ist, worauf hier Bezug genommen wind. Ins- 
besondere werden hierfur die gemessenen Radge- 
schwindigkeiten (v R1 bis v R4 ) in geeigneter Weise 
gefiltert und aufbereitet, wobei diese Aufbereitung einen 
Raddrehzahlabgleich beinhalten kann, um Raddreh- . 
zahlunterschiede. die nicht radschluplbedingt sind, son- 
dern z.B. auf Kurvenfahrten, verschiedenen 
Raddurchmessern und dergleichen beruhen, herauszu- 
mitteln. Mit diesen aufbereiteten Raddrehzahlen kann 
dann der hier benOtigte Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) 
z.B. als Betrag der Differenz zwischen dem Mittelwert 
der Hinterachsdrehzahlen und dem Mittelwert der Vor- 
derachsdrehzahlen gebildet werden. AnschlieBend wird, 
mit Ausnahme des jeweils ersten Zyklus einer neuen 
Betriebsphase, der zeitliche Gradient (ds/dt) des Rad- 
drehzahldifferenzbetrages (ds) durch entsprechende 
Differenzenbildung mit dem Betragswert des vorange- 
gangenen Zyklus und Division durch die Zykluszeit 
ermrttelt- 

Zur Bestimmung des momentan maBgeblichen 
Grenzwertes (ds^ fur den Raddrehzahldifferenzbetrag 
(ds) ist in der Bremsensteuerung ein Kenrtfeld des 
Grenzwertes (dso) in Abhangigkeit von der angeforder- 
ten Bremswirkung (z s ) fur die Betriebsbremse und von 
der Fahrzeuggeschwindigkeib (v) vorgegeben.Die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit wird vorzugsweise aus den 
gemessenen Raddrehzahlen ermittelt Oder alternativ 
anderweitig erfaBt. Eine mdgliche Realisierung fur das 
Grenzwert-Kenrrfeld ist in Fig. 2 dargestellt, wobei auf 
der Abszissedie Betriebsbremsen-Sollabbremsung (z s ) 
in Prozent der maximalen Bremswirkung und auf der 
Ordinate der Grenzwert (ds^ des Raddrehzahldiffe- 
renzbetrages (ds) in Prozent eines gemittelten Raddreh- 
zahlwertes. z.B. der aufbereitete Drehzahlmittelwert der 
beiden Vorderachsrader, abgetragen sind. 

Die durchgezogene Grenzwertkurve (dSQ 0 ) stellt 
den Verlauf des vorzugebenden Grenzwertes (dso) in 
Abhangigkeit von der Betriebsbremsen-Sollabbrem- 
sung (z^ bei Fahrzeuggeschwindigkeiten (v) grOBer 
gleich 50km/h dar. Die gestrichelte Kurve (dSQ U ) zeigt 
analog den Verlauf des vorzugebenden Grenzwertes 
(dso) bei Fahrzeuggeschwindigkeiten (v) nahe Okm/h. 
Beide Kurven verlaufen oberhalb einer Betriebsbrem- 
sen-Sollabbremsung (z s ) von grGBer gleich 30% auf 
einer horizontalen Linie, durch die der Grenzwert (ds^ 
auf den Wert 1% gesetzt wird. Dies bewirkt, daB der 
Grenzwert (ds G ) bei hdheren Bremsanforderungen auf 
den fur Betriebsbremsen geforderten Bereich des Rad- 
drehzahldifferenzbetrages (ds) als MaB fur den zwi- 
schenachsigen Radschlupfunterschied von etwa 1% bis 
2% eingestellt bleibt. Bei Betriebsbremsen-Sollabbrem- 
sungen (z s ) unterhalb von 30% wird gemaB Fig. 2 hin- 
gegen ein gr6Beres MaB an zwischenachsiger 
Radschlupfdifferenz, d.h. ein grGBerer Grenzwert (dso) 
fur den Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) zugestanden. 
Weiterhin kann indiesem Bereich fehlender oder gerin- 
ger Betriebsbremsen-Sollabbremsung (z s ) fur Weinere 
Fahrzeuggeschwindigkeiten (v) eine hohere Kraft- 
schluBausnutzung durch die Dauerbremseohne Sicher- 



heitseinbuBen erlaubt werden. Entsprechend ist im 
Beispiel von Fig. 2 zwischen Betriebsbremsen-Sollab- 
bremsungswerten (z s ) zwischen 0% und 15% ein kon- 
stanter, horizontaler Grenzwertverlauf in Abhangigkeit 
; von der Betriebsbremsen-Sollabbremsung (z s ) vorgese- 
hen, wobei der Grenzwert {6sq) bei Fahrzeuggeschwin- 
digkeiten (v) nahe Okm/h auf 10% und bei 
Fahrzeuggeschwindigkeiten (v) grOBer gleich 50km/h 
auf 5% gesetzt ist. Fur die dazwischenliegenden Fahr- 
10 zeuggeschwindigkeitswerte (v) enthait das Kennfeld 
irrterpolierte Werte fur den Grenzwert (dso). Im Bereich 
von Werten fur die Betriebsbremsen-Sollabbremsung 
(zj zwischen 15% und 30% interpoliert das Kennfeld 
von Fig. 2 fur den Grenzwert (dso) linear in Abhftngigkeit 
, 5 von der Betriebsbremsen-Sollabbremsung (z*). Es ver- 
steht sich, daB je nach Bedarf modifizierte Kennfelder 
fur den Grenzwert (dso) vorgegeben werden kdnnen, die 
eine monoton fallende Abhangigkeit von der Betriebs- 
bremsen-Sollabbremsung (Zs). d.h. mit steigender Soll- 
20 abbremsung (z s ) konstant bleibendem oder fallendem 
Verlauf, und ebenso einen monoton fallenden Verlauf in 
Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit (v) auf- 
weisen. d.h. mit steigender Geschwindigkeit konstantem 
oder fallendem Grenzwert (dso). 
25 Als letzte MaBnahme dieses Schrittes (3) wird die 
Differenz (dds=ds-ds G ) zwischen dem momentanen 
Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) und dem fur ihn 
momentan gultigen Grenzwert (dso) gebildet In einem 
anschlieBenden Abfrageschritt (4) wird nun gepruft. ob 
30 eine Ruckstufung der Dauerbremse vorzunehmen ist. 
Primares Kriterium hierfur ist das Uberschreiten des 
Grenzwertes (dse) durch den Raddrehzahldifferenzbe- 
trag (ds), d.h. ein positiver Wert der im vorigen Schritt (3) 
bestimmten Differenz (dds) zwischen dem Raddrehzahl- 
35 differenzbetrag (ds) und dem Grenzwert (dso). ErgSn- 
zend kann vorgesehen sein, diese Differenz (dds). die 
das MaB der Abweichung des Raddrehzahldifferenzbe- 
trages (ds) vom Grenzwert (dso) angibt. in einem jewei- 
ligen VerfahrenszyWus als auslosenden Faktor fur eine 
40 weitere Rucknahme der Dauerbremse variabel zu wah- 
len, speziell in Abhangigkeit von der erstmaligen oder 
einer wiederholten ROckstufung der Dauerbremswir- 
kung und unter Berucksichtigung der fur den vergleichs- 
weise tragen Bremsmomentabbau in der Dauerbremse 
45 zweckmaBen Wartezeit. 

Ergibt die Abfrage in diesem Schritt (4), daB die 
Bremswirkung der Dauerbremse zu reduzieren ist. wird 
in einem anschlieBenden Schritt (5) das MaB der Ruck- 
stufung (R) der Dauerbremse ermittelt, und zwar als 
so Funktion des zuvor im Schritt (3) bestimmten zeitlichen 
Gradienten (ds/dt) des Raddrehzahldifferenzbetrages 
(ds) und/oder der eingestellten HGhe der fahrerangefor- 
derten Dauerbremswirkung (M DB ). Je nach Anwen- 
dungsfall kann die Ruckstufung stufenlos oder gestuft 
55 um eine oder mehrere Stufen gleichzeitig oder gemaB 
fest vorgegebener und ggf. adaptiv erlernbarer Ruckstu- 
fungsfaktoren nach Erfahrungswerten erfolgen. Als Spe- 
zialfall kann insbesondere vorgesehen sein, die 
Dauerbremse ganz abzuschalten, wenn bei der laufen- 
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den Uberprufung des Raddrehzahtdifferenzbetrages 
(ds) festgestellt wird, daB selbst nach Ablaut der zum 
Bremsmomentabbau der Dauerbremse notwendigen 
Wartezeit von ca. 0.5s bis 1 ,5s der Grenzwert (dso) noch 
immer um ein Inkrement von z.B. 0,5% bis 1% uber- 5 
schritten wird. Ober die Bremsensteuerung wird die 
Bremswirkung der Dauerbremse anschlieRend um das 
ermittelte RuckstufungsmaB (R) zuruckgenommen. Dar- 
aufhin ist das Ende (7) eines Verfahrenszyklus erreicht, 
und es beginnt ein neuer ZyWus, solange die Bremsens- r o 
teuerung aktiv ist. 

Wenn im Abfrageschritt (4) erkannt wurde, da6 der 
Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) unter dem Grenzwert 
(dso) liegt, die Bremswirkung der Dauerbremse also 
nicht zu stark ist und folglich nicht zuruckgenommen wer- 75 
den braucht, setzt das Verfahren anschlieGend mit 
einem Anhebungsschrttt (6) fort. In diesem Schritt (6) 
wird, fails bestimmte, abgefragte Bedingungen erfullt 
sind, die Bremswirkung der Dauerbremse wieder um 
einen vorgegebenen Wert (A) angehoben. Die Bedin- 20 
gungen, die hierzu erfullt sein mussen, bestehen darin, 
da8 eine Uberlagerung mit der Betriebsbremse beendet 
ist, da6 der Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) um mehr 
als einen vorgebbaren Wert unter den momentan gurti- 
gen Grenzwert (dso) gefallen ist. daB das Ma 6 vorange- 25 
gangener Ruckstufungen nicht uber einem 
vorwahlbaren Wert lag und daB noch eine Fahreranfor- 
derung zum Einsatz der Dauerbremse besteht. Wenn 
diese Bedingungen vorliegen, hebt die Bremsensteue- 
rung die Bremswirkung der Dauerbremse um das vor- 30 
wahlbare Inkrement (A) an, wonach der 
Verfahrenszyklus fur diesen Fall beendet ist und zum 
Taktende (7) weitergegangen wird. Sind die im Schritt 
(6) abgefragten Bedingungen fur eine Wiederanhebung 
der Bremswirkung der Dauerbremse nicht, erfullt, geht 35 
das Verfahren direkt zum Taktende (7) weiter, ohne eine 
solche Wiederanhebung der Dauerbremswirkung vorzu- 
nehmen. 

Aus der obigen Beschreibung eines Verfahrenszy- 
klus wird die Funktionsweise der verfahrensgemae 40 
adhasionsuberwachten Dauerbremse deutlich. Sobald 
die mittels des Raddrehzahldifferenzbetrages erfaBte 
Bremswirkung der Dauerbremse ein jeweils durch den 
Grenzwert fur den Raddrehzahldifferenzbetrag vorgege- 
benes MaB uberschreitet, wird die Dauerbremswirkung 45 
durch die Bremsensteuerungselektronik auf ein adhasi- 
onsunkritisches MaB zuruckgenommen. Dabei setzt 
diese Rucknahme bererts weit unterhalb der Radbiok- 
kiergrenze und somit deutlich fruher als bei den her- 
kflrrtmlichen Systemen ein, bei denen die Dauerbremse so 
erst bei Aktivierung des ABS abgeschaltet wird. Wird im 
Verlauf eines Bremsvorgangs der Abbremsungswunsch 
mit der Betriebsbremse vom Fahrer wieder reduziert, 
ermSglicht das Verfahren eine Zuschaltung von zuvor 
zuruckgenommenen Dauerbremsanteilen. wenn hierzu 55 
einzuhaltende Bedingungen vorliegen. Damit kann in 
vorteilhafter Weise immer eine mGglichst hohe, aber 
dennoch unkritische Dauerbremswirkung erzielt wer- 
den. 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Steuerung einer Dauerbremse eines 
Kraftfahrzeuges, bei dem die Bremswirkung der 
Dauerbremse in Abhangigkeit vom Betrag (ds) der 
Differenz zwischen einem aus den Drehzahlen 
eines Oder mehrerer, von der Dauerbremse beein- 
fluBbarer Rader abgeleiteten Raddrehzahlwert und 
einem aus den Drehzahlen eines Oder mehrerer, 
nicht von der Dauerbremse beeinfluBbarer Rdder 
abgeleiteten Raddrehzahlwert eingestellt wird, 
wobei die Bremswirkung reduziert wird, wenn der 
Raddrehzahldifferenzbetrag einen vorgegebenen 
Grenzwert (dso) Oberschreitet, der Weiner als der 
Raddrehzahldifferenzbetrag bei einsetzender Blok- 
kierneigung eines der Rader ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Grenzwert (dso) als in Abhangigkeit von der 
Fahrzeuggeschwindigkeit (v) monoton fallende 
Funktion vorgegeben wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2 . weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Grenzwert (dso) als in Abhangigkeit vom Soll- 
abbremsungswert (zj fur die Betriebsbremse des 
Fahrzeugs monoton fallende Funktion vorgegeben 
wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3 . weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB 

das MaB der Reduzierung der Bremswirkung der 
Dauerbremse abhangig vom zeitiichen Gradient 
(ds/dt) des Raddrehzahldifferenzbetrages (ds) fest- 
gelegt wird, wobei das MaB der Reduzierung mit 
steigendem Gradient ansteigt 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Raddrehzahldifferenzbetrag (ds) zyWisch uber- 
wacht und die Bremswirkung der Dauerbremse stu- 
fenweise in jedem Zyklus reduziert wird, solange der 
Raddrehzahldifferenzbetrag grdBer ats der vorge- 
gebene Grenzwert (dso) ist. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB 

die Bremswirkung der Dauerbremse wahrend eines 
Bremsvorgangs nach vorangegangener Reduzie- 
rung wieder angehoben wird, wenn der Raddreh- 
zahldifferenzbetrag (ds) um einen vorgebbaren 
Wert unter den Grenzwert (dso) failt. 
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